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(57) Bei dem Verfahren zur Steuerung eines Anfahr- 
vorgangs eines Fahrzeugs mit einem Doppelkupp- 
lungsgetriebe (2), das ein erstes und ein zweites Teilge- 
triebe(10, 12) umfaGt, wobei jedes Teilgetriebe (10, 12) 
mehrere schaltbareGangstufen aufweist, und das erste 
Teilgetriebe (1 0) durch eine erste Kupplung (14) und das 



zweite Teilgetriebe (1 2) durch eine zweite Kupplung (1 6) 
mit einem Antriebsmotor (6) trieblich verbindbar ist, wird 
vorgeschlagen, dass wahrend des Anfahrvorgangs die 
zweite Kupplung (16) so weit geschlossen wird, dass 
sie zumindest einen Teil des vom Antriebsmotor (6) auf 
den Abtrieb (8) ubertragenen Drehmoments schlupfend 
ubertragt, urn die erste Kupplung (14) zu entlasten. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steue- 
rung eines Anfahrvorgangs eines Fahrzeugs mit einem 
Doppelkupplungsgetriebe gemaB dem Oberbegriff des 
Hauptanspruchs. 

[0002] Ein Doppelkupplungsgetriebe umfaBt zwei 
Teilgetriebe mit jeweils mehreren schaltbaren Gangstu- 
fen ; wobei jedes Teilgetriebe durch eine eigene Kupp- 
lung mit einem Antriebsmotor drehmomentubertragend 
verbindbar ist, und die Teilgetriebe mit einem gemein- 
samen Abtrieb verbunden sind. Die Ubersetzungen der 
Gangstufen der beiden Teilgetriebe sind so aufeinander 
abgestimmt, dass zwei aufeinanderfolgende Gangstu- 
fen jeweils unterschiedlichen Teilgetrieben zugeordnet 
sind. AuBerhalb von Gangstufenwechseln ist jeweils nur 
eine Kupplung geschlossen, so dass das Antriebsmo- 
ment von einem Teilgetriebe ubertragen wird. Das an- 
dere Teilgetriebe ist wahrend dieser Zeit lastfrei. Diese 
Phase wird genutzt, urn in dem iastfreien Teilgetriebe 
eine neue Gangstufe einzulegen, wozu entsprechende 
elektrische, hydraulische oder elektromagnetische 
Stellglieder vorgesehen sind, Wirksam wird die neu ein- 
gelegte Gangstufe, wenn die diesem Teilgetriebe zuge- 
ordnete Kupplung geschlossen und die andere Kupp- 
lung geoffnet wird. Der Ubergang des Drehmoments 
von der einen auf die andere Kupplung erf olgt in der Re- 
gel so, dass in einer Uberschneidungsphase beide 
Kupplungen teilweise schlupfend an der Drehmoment- 
ubertragung beteiligt sind. Ein solches Doppelkupp- 
lungsgetriebe ist beispielsweise in der DE 42 04 401 A1 
offenbart. 

[0003] Im Gegensatz zu herkommlichen Automatge- 
trieben, bei denen hydrodynamische Wandler als An- 
fahrelement zum Einsatz kommen, dient beim Doppel- 
kupplungsgetriebe die der ersten Gangstufe zugeord- 
nete Kupplung zum Anfahren, welche als nasse oder 
auch trockene Kupplung, wie beim Handschaltgetriebe, 
ausgebildetsein kann. Die thermische Belastbarkeit ei- 
ner Trockenkupplung ist sehr begrenzt. Insbesondere 
langere Schlupfphasen, wie sie beim Anfahren oder im 
Stop-and-Go-Betrieb auftreten, fuhren zu hohen Tem- 
peraturen an den Reibbelagen der Kupplung. Insofern 
unterscheiden sich bekannte Doppelkupplungsgetriebe 
beim Anfahren nicht von einfachen automatisierten 
Schaltgetrieben, bei denen haufig die Motorleistung 
wahrend des Anfahrvorgangs elektronisch begrenzt 
wird, solange die Anfahrkupplung schlupft. Dies vermin- 
dert die Anfangsbeschleunigung erheblich, was als sehr 
storend empfunden wird. Andererseits ist es aus Bau- 
raum-, Gewichts- und Kostengrunden unerwunscht, die 
der ersten Gangstufe zugeordnete Kupplung nurf ur den 
Anfahrvorgang noch groBerzu dimensionieren. 
[0004] Die DE 100 43 060 A1 offenbart ein Doppel- 
kupplungsgetriebe mit zwei Teilgetrieben, bei dem wah- 
rend des Anfahrvorgangs zunachst beide Teilgetriebe 
an der Drehmomentubertragung beteiligt sind, indem 
beide Kupplungen der Doppelkupplung gleichzeitig an- 



gesteuert werden. Bei diesem bekannten Doppelkupp- 
lungsgetriebe wird bei einer thermischen Uberlastung 
einer Kupplung diese Kupplung geoffnet und das ge- 
samte Drehmoment uber die jeweils andere Kupplung 

5 ubertragen. 

[0005] SchlieBlich ist aus der DE 100 15 296 A1 ein 
Doppelkupplungsgetriebe bekannt, bei welchem zu Be- 
ginn des Anfahrvorgangs zunachst beide Kupplungen 
einen Teil des Gesamtdrehmoments ubertragen, und im 

10 weiteren Verlauf der Drehmomentanteil der einen Kupp- 
lung erhoht und Drehmomentanteilder anderen Kupp- 
lung verringert wird. 

[0006] Beim Anfahren mit beiden Kupplungen des 
Doppelkupplungsgetriebes verteirt sich die Drehmo- 

15 ment-Belastung und die thermische Belastung auf die 
beiden Kupplungen, so dass auf eine Drosselung der 
Motorleistung wahrend des Anfahrvorgangs verzichtet 
werden kann und optimale Anfahrleistungen erzielbar 
sind. Alternate kann die dem ersten Gang zugeordnete 

20 Kupplung bei entsprechender Drosselung der Motorlei- 
stung kleiner dimensioniert werden. 
[0007] Es hat sich jedoch gezeigt, dass die gleichzei- 
tige Schlupfregelung der beiden Anfahrkupplungen un- 
ter bestimmtem Betriebsbedingungen problematisch 

25 jst. AuBerdem wird wahrend eines Anfahrvorgangs, bei 
dem auch die dem zweiten Gang zugeordnete Kupp- 
lung an der Drehmomentubertragung beteiligt ist, ins- 
gesamt mehr Reibarbeit und mehr VerschleiB erzeugt. 
[0008] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun- 

30 de, ein verbessertes Verfahren anzugeben, das optima- 
le Anfahrleistungen ermoglicht, und bei welchem eine 
veroesserte Schlupfregelung der beiden Anfahrkupp- 
lungen wahrend des Anfahrvorgangs gegeben ist. 
[0009] Diese Aufgabe wird mit einem, auch die Merk- 

35 male des kennzeichnenden Teils des Hauptanspruchs 
aufweisenden Verfahren gelost. Vorteilhafte Ausgestal- 
tungen und Varianten der Erfindung sind durch die wei- 
teren Anspruche gegeben. 

[0010] Die zweite Kupplung bzw. das zweite Teilge- 

40 triebe brauchen gemaB der Erfindung nicht in jedem Fall 
beim Anfahrvorgang an der Drehmomentubertragung 
beteiligt zu sein. Wahrend des Anfahrvorgangs ist in je- 
dem Teilgetriebe jeweils die kleinste Gangstufe einge- 
legt, d. h. , im ersten Teilgetriebe die erste Gangstufe und 

45 im zweiten Teilgetriebe die zweite Gangstufe. Beim An- 
fahren mit einer Antriebsmotorlast unterhalb einer 
Grenzlast kann sowohl die Drehmoment-Belastung als 
auch die thermische Belastung vollstandig von der dem 
ersten Gang zugeordneten ersten Kupplung getragen 

so werden. Eine gleichzeitige Regelung des Kupplungs- 
schlupfs der ersten und der zweiten Kupplung ist insbe- 
sondere bei sehr geringen Antriebsmotorlasten proble- 
matisch und wird dadurch beim erfindungsgemaBen 
Verfahren vermieden. Mit nur einer Kupplung kann sehr 

55 feinfuhlig angefahren werden. 

[0011] Fur hohe Anfahrbeschleunigungen, bei denen 
in der Regel die Antriebsmotorlast sowohl durch hohe 
Antriebsmotormomente als auch durch erhohte An- 
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triebsmotordrehzahlen gekennzeichnet ist, steht den- 
noch die Drehmomentkapazitat beider Kupplungen zur 
Verfugung und die hohe thermische Belastung wird auf 
beide Kupplungen verteilt. 

[0012] Die zweite Kupplung wird zusatzlich zurersten 
Kupplung wahrend des Anfahrvorgangs nur dann so 
weit geschlossen, dass sie ein Drehmoment ubertragt, 
wenn eine bestimmte Antriebsmotorlast uberschritten 
wird. Die Antriebsmotorlast kann z. B. einer durch einen 
DKI Sensor gemessenen Fahrpedalstellung entspre- 
chen, einem in der Motor- oder Getriebesteuerung er- 
mitteltes Drehmomentensignal Oder auch einer GroBe 
die abhangig von der Antriebsmotordrehzahl und dem 
Antriebsmotordrehmoment ermittelt wird. Bei den dabei 
anliegenden hohen Drehmomenten ist die gleichzeitige 
Regelung der beiden Kupplungen unproblematisch. 
[0013] Als Anfahrvorgang wird die Periode bezeich- 
net, innerhalb der die erste Kupplung schlupft. Wahrend 
des Anfahrvorgangs wird tritt solange, bis der Schlupf 
an der ersten Kupplung abgebaut ist, keine Verspan- 
nung im Getriebe auf, obwohl die zweite Kupplung einen 
Anteil des Drehmoments ubertragt. 
[0014] Eine Verspannung zwischen den beiden Teil- 
getrieben des Doppelkuppiungsgetriebes kann vermie- 
den werden, wenn die zweite Kupplung hochstens so 
lange geschlossen bleibt, d. h. schlupfend an der Dreh- 
momentubertragung beteiligt ist, bis der Schlupf an der 
ersten Kupplung abgebaut ist. 

[0015] Ebenso konnen Mittel zum Erfassen derther- 
mischen Belastung der ersten Kupplung vorgesehen 
sein und die zweite Kupplung zusatzlich zur ersten 
Kupplung wahrend des Anfahrvorgangs nur dann so 
weit geschlossen werden, dass sie ein Drehmoment 
ubertragt, wenn ein thermischer Belastungsgrad der er- 
sten Kupplung uberschritten wird. Der thermische Bela- 
stungsgrad kann z. B. durch Temperatursensoren im 
Bereich der Reibflachen der Kupplung oder auch durch 
ein in der elektronischen Getriebesteuerung hinterieg- 
tes, thermisches Modell der Kupplung ermittelt werden. 
Das bedeutet, dass die zweite Kupplung zusatzlich zur 
ersten Kupplung nur in den Fallen angesteuert wird, in 
denen sowohi die Antiebsmotorlast groBer als die 
Grenzlast ist und auBerdem ein thermischer Bela- 
stungsgrad der ersten Kupplung uberschritten ist. 
[0016] in einer Ausgestaltung der Erfindung wird der 
Anteil des von der zweiten Kupplung ubertragenen 
Drehmoments abhangig von der Last bzw. dem Grad 
der thermischen Belastung der ersten Kupplung einge- 
steuert, wobei hoheren Belastungen bzw. einem hohe- 
ren thermischen Belastungsgrad ein hoherer Drehmo- 
mentanteil der zweiten Kupplung zugeordnet wird. 
[0017] Wenn jedoch beispielsweise die thermische 
Belastung der ersten Kupplung so hoch ist, dass eine 
Abkuhlphase notwendig ist, kann erfindungsgemaB in 
einer Betriebsart wahrend des Anfahrvorgangs zu- 
nachst ausschlieBlich die zweite Kupplung geschlossen 
werden und die erste Kupplung erst dann geschlossen 
werden, wenn der Schlupf der ersten Kupplung einen 
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bestimmten Wert unterschreitet, urn dann die erste 
Gangstufe einzulegen. Weiterhin ist es naturlich auch 
moglich, ausschlieBlich in der zweiten Gangstufe anzu- 
fahren, so lange, bis der Schlupf an der zweiten Kupp- 
5 lung abgebaut ist. Diese Betriebsart eignet sich auch fur 
einen Notbetrieb, wenn die erste Kupplung ausgefallen 
ist. 

[0018] SchlieBlich wird Schutzbegehrt fur ein Doppel- 
kupplungsgetriebe mit einer elektronischen Steuerein- 

10 heit, in welcher ein Datenverarbeitungsprogramm zur 
Durchfuhrung des erfindungsgemaBen Verfahrens ab- 
gelegt ist. Bei der Anwendung des erfindungsgemaBen 
Verfahrens werden die Reibverluste dann besonders 
klein, wenn der Stufensprung zwischen der ersten und 

15 der zweiten Gangstufe klein ist, insbesondere kleiner 
als 1 ,5. 

[0019] Die Erfindung wird anhand der beiliegenden 
Figuren naher erlautert, wobei 

20 Fig. 1 schematisch einen Aufbau eines Doppelkupp- 
iungsgetriebes; 

Fig. 2 den zeitlichen Verlauf von Motor-, Kupplungs- 
und Schlupfdrehzahlen wahrend eines An- 
25 fahrvorgangs und 

Fig. 3 beispielhaft die Aufteilung des Antriebsmotor- 
moments auf die beiden Kupplungen zeigen. 

30 [0020] In Fig. 1 ist mit 2 ein Doppelkupplungsgetriebe 
bezeichnet, das uber eine eingangsseitige Welle 4 mit 
einem Antriebsmotor 6 verbunden ist und eine Abtriebs- 
weile 8 aufweist, welche trieblich mit nicht dargestellten 
Antriebsradern eines Fahrzeugs verbunden ist. Das 

35 Doppelkupplungsgetriebe we ist ein erstes Teilgetriebe 
1 0 und ein zweites Teilgetriebe 12 auf. Dem ersten Teil- 
getriebe 1 0 ist eine erste Kupplung 1 4 und dem zweiten 
Teilgetriebe 12 eine zweite Kupplung 16 zugeordnet. 
Die beiden Kupplungen 14, 16 sind uber Magnetventile 

40 1 8, 20 von der elektronischen Getriebesteuerung 22 an- 
steuerbar, so dass das Drehmoment des Antriebsmo- 
tors 6 wahlweise uber das erste Teilgetriebe 1 0 oder das 
zweite Teilgetriebe 12 zur Abtriebswelle 8 ubertragbar 
ist. Die antriebsseitige Halfte der Kupplung 14 ist mit 44 

45 und die abtriebsseitige Halfte der Kupplung 14 mit 46 
bezeichnet, entsprechend ist die antriebsseitige Halfte 
der Kupplung 16 mit 48 und die abtriebsseitige Halfte 
der Kupplung 16 mit 50 bezeichnet. In der schemati- 
schen Darstellung sind Stirnrader 24, 26, 28, 30, 32, 34 

so gezeigt, welche die triebliche Verbindung der Antriebs- 
welle 4 und der Abtriebswelle 8 mit den Ein- bzw. Aus- 
gangen der Teilgetriebe 10, 12 herstellen. 
[0021] Das erfindungsgemaBe Verfahren beschrankt 
sich jedoch nicht auf ein Doppelkupplungsgetriebe mit 

55 der gezeigten Anordnung. Insbesondere ist es auch fur 
Doppelkupplungsgetriebe geeignet, bei denen die bei- 
den Teilgetriebe derart angeordnet sind, dass die An- 
triebswelle(n) und/oder die Vorgelegewelle(n) jeweils 



20 Fig. 1 
Fig. 2 

25 
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koaxial zueinander angeordnet sind. Die elektronische 
Motorsteuerung 36 empfangt ein Signal eines Fahrpe- 
dalgebers 38, welches zur Bestimmung der Antriebs- 
motorlast verwendet wird. 

[0022] Jedes der beiden Teilgetriebe 10, 12 umfaBt 
mehrere schaltbare Gangstufen, wobei nicht gezeigte, 
von der Getriebesteuerung 22 angesteuerte Aktuatoren 
vorgesehen sind, welche die gewunschten Gangstufen 
in den Teilgetrieben einlegen. Der ersten Kupplung 14 
und der zweiten Kupplung 16 ist jeweils ein Tempera- 
tursensor 40, 42 zur Erfassung des thermischen Bela- 
stungsgrades der Kupplungen zugeordnet. 
[0023] Fig. 2 zeigt wahrend eines Anfahrvorgangs 
den zeitlichen Veriauf der 

Motordrehzahl n_mot, 

Drehzahl der abtriebsseitigen Halfte 46 der ersten 
Kupplung 14 n_k1 , 

Drehzahl der abtriebsseitigen Haifte 50 der zweiten 
Kupplung 16 n_k2, 

Schlupf der ersten Kupplung 14 n_sk1 und 
Schlupf der zweiten Kupplung 1 6 n_sk2. 

[0024] Im Zeitabschnitt zwischen t_0 und t_1 liegt am 
Motor eine konstante Drehzahl n_mot von z. B. 3 000 
1/min an. In diesem Zeitraum wird der Schlupf n_sk1 
von 3 000 auf Null abgebaut und die Drehzahl n_k1 von 
Null auf 3 000 1/min erhoht. Wahrend im ersten Teilge- 
triebe 10 (Fig. 1) die erste Gangstufe eingelegt ist, ist 
im zweiten Teilgetriebe 12 die zweite Gangstufe einge- 
legt. Entsprechend den verschiedenen Ubersetzungen 
dieser beiden Gangstufen erhoht sich die Drehzahl an 
der zweiten Kupplung n_k2 in der Zeit zwischen t_0 und 
t_1 auf einen Wert, der unterhalb des Wertes der ersten 
Kupplung liegt. Der Schlupf wird zwar zwischen t_0 und 
t_1 zunehmend kleiner, jedoch nicht bis auf Null abge- 
baut. SpatestenszumZeitpunktt_1 , zu dem der Schlupf 
n_sk1 an der ersten Kupplung abgebaut ist und diese 
Kupplung ganz geschlossen wird (indem z. B. der hy- 
draulische Druck einen Maximalwert einnimmt), wird die 
Kupplung 2 ganz geoffnet, so dass sie kein Drehmo- 
ment mehr ubertragt. Auf diese Weise werden Verspan- 
nungen im Getriebe vermieden. 
[0025] Die in Fig. 2 dargestellten Drehzahlverlaufe 
dienen der Erlauterung des Sachverhalts und weichen 
mehr Oder weniger von tatsachlichen Drehzahlverlau- 
fen ab. 

[0026] Die Aufteilung der Drehmomentanteile zwi- 
schen der ersten Kupplung 14 und der zweiten Kupp- 
lung 16 kann beispielsweise wie in Fig. 3 gezeigt erfol- 
gen. In Fig. 3 ist der Drehmomentanteil der ersten Kupp- 
lung 1 4 mit T_k1 und der Drehmomentanteil der zweiten 
Kupplung 16 mit T_k2 bezeichnet. Solange die An- 
triebsmotorlast, die in diesem Fall dem Motordrehmo- 
ment entspricht kleiner ist als der Wert T_k1_max, wird 
das gesamte Antriebsmoment des Antriebsmotors von 
der ersten Kupplung 14 bzw. dem ersten Teilgetriebe 1 0 
ubertragen. Wird in der elektronischen Getriebesteue- 



rung 22 festgesteilt, dass das Motormoment diesen 
Wert uberschreitet, wird die zweite Kupplung 16 uber 
das Magnetventil 20 so weit geschlossen, dass der uber 
den Wert T_k1_max hinausgehende Anteil des Motor- 

5 moments t_mot von der zweiten Kupplung 1 6 bzw. dem 
zweiten Teilgetriebe 12 ubertragen wird. Auf diese Wei- 
se ist gewahrleistet, dass die erste Kupplung 14 nicht 
iiberlastet wird und es steht die voile Motorleistung von 
Anfang an zur Verfugung, da diese nicht gedrosselt zu 

10 werden braucht, urn die Kupplung 14 zu schutzen. 
[0027] Das erfindungsgemaBe Verfahren ermoglicht 
hohere Anfangsbeschleunigungen und begrenzt das 
Anfahren mit beiden Kupplungen auf die Falle, wo an- 
sonsten die erste Kupplung uberlastet wurde. 

15 
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PatentansprUche 

1 . Verfahren zur Steuerung eines Anfahrvorgangs ei- 
nes Fahrzeugs mit einem Doppelkupplungsgetrie- 

so be (2) mit einer elektronischen Steuerungseinrich- 
tung (22, 36), wobei das Doppelkupplungsgetriebe 
(2) ein erstes und ein zweites Teilgetriebe (10, 12) 
umfaBt, und jedes Teilgetriebe (10, 12) mehrere 
schaltbare Gangstufen aufweist, das erste Teilge- 

55 triebe (1 0) durch eine erste Kupplung (1 4) und das 
zweite Teilgetriebe (1 2) durch eine zweite Kupplung 
(1 6) mit einem Antriebsmotor trieblich verbindbar 
ist, und die Teilgetriebe (10, 12) mit einer gemein- 
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samen Abtriebswelle (8) verbunden sind, wobei ei- 
ne erste Gangstufe des Doppeikupplungsgetriebes 
(2) dem ersten Teilgetriebe (10) und eine zweite 
Gangstufe des Doppeikupplungsgetriebes (2) dem 
zweiten Teilgetriebe (12) zugeordnet ist, wobei 5 
wan rend des Anfahrvorgangs im ersten Teilgetrie- 
be (10) die erste Gangstufe und im zweiten Teilge- 
triebe (12) die zweite Gangstufe einlegbar ist und 
die zweite Kupplung (16) so weit schlieBbar ist, 
dass sie zumindest einen Teil des vom Antriebsmo- 10 
tor (6) auf die Abtriebswelle (8) ubertragenen Dreh- 
moments schlupfend ubertragt, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass Mittel (38, 36) zum Erfassen einer 
Antriebsmotoiiast vorgesehen sind, dass Mittel 
zum Vergleichen der erfaBten Antriebsmotorlast 1$ 
(T_k1 ) mit einer Grenz-Antriebsmotorlast 
(T_k1_max) vorgesehen sind und die zweite Kupp- 
lung (16) zusatzlich zur ersten Kupplung (14) wah- 
rend des Anfahrvorgangs nur dann so weit ge- 
schlossen wird, dass sie ein Dreh moment (T_k2) 20 
ubertragt, wenn die erfaBte Antriebsmotorlast gro- 
wer ist als die Grenz-Antriebsmotorlast. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die zweite Kupplung (16) hoch- 25 
stens so lange geschlossen bleibt, bis der Schlupf 
(n_sk1) an der ersten Kupplung (16) abgebaut ist. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 Oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Antriebsmotorlast abhan- 30 
gig von einer Fahrpedalstellung bestimmt wird und 

die Grenz-Antriebsmotorlast einer Grenz-Fahrpe- 
dalstellung entspricht. 



7. Verfahren nach dem Oberbegriff von Anspruch 1 , 
dadurch gekennzelchnet, dass in einer Betriebs- 
art wahrend des Anfahrvorgangs zunachst aus- 
schlieBlich die zweite Kupplung (16) geschlossen 
wird und die erste Kupplung (14) erst dann ge- 
schlossen wird, wenn der Schlupf (n_sk1) an der 
ersten Kupplung (14) einen bestimmten Wert unter- 
schreitet. 

8. Verfahren nach dem Oberbegriff von Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet, dass in einer Betriebs- 
art wahrend des Anfahrvorgangs ausschlieGlich die 
zweite Kupplung (16) geschlossen wird, minde- 
stens so lange, bis der Schlupf (n_sk2) an dieser 
zweiten Kupplung abgebaut ist. 

9. Doppelkupplungsgetriebe mit einer elektronischen 
Steuereinheit (22, 36), in welcher ein Datenverar- 
beitungsprogramm zur Durchfiihrung eines Verfah- 
rens nach einem der vorhergehenden Anspruche 
abgelegt ist. 

10. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 9, da- 
durch gekennzeichnet, dass ein Stufensprung 
zwischen der ersten und der zweiten Gangstufe 
klein ist, insbesondere kleiner als 1 ,5. 



4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, da- 35 
durch gekennzeichnet, dass Mittel (40, 42) zum 
Erfassen der thermischen Belastung der ersten 
Kupplung (14) vorgesehen sind und dass die zweite 
Kupplung (16) zusatzlich zur ersten Kupplung (14) 
wahrend des Anfahrvorgangs nur dann so weit ge- 40 
schlossen wird, dass sie ein Drehmoment (T_k2) 
ubertragt, wenn ein thermischer Belastungsgrad 
der ersten Kupplung (14) uberschritten wird. 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, da- *s 
durch gekennzeichnet, dass der Anteil (T_k2) des 
von der zweiten Kupplung (16) ubertragenen Dreh- 
moments abhangig von der Antriebsmotorlast bzw. 
dem Grad der thermischen Belastung der ersten 
Kupplung (14) eingesteuert wird. so 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Grenz-Antriebsmotorlast einem 
Grenzdrehmoment entspricht und der Anteil (T_k2) 
des von der zweiten Kupplung (16) ubertragenen 55 
Drehmoments der uber das Grenzdrehmoment hin- 
ausgehende Anteil eines Gesamtdrehmoments ist. 
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